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Abstract of DE1 98221 93 

The piston (1) is activated by a spring (1 1) in the 
direction of the disengagement position. A 
lamella packet has an outer lamella support (2) 
and an inner lamella support (3) has friction and 
steel lamellas (4). A spring (5) activates a ring 
(8), which via a pick-up profile is axially 
displaceably located on a rotating gear part (7). 
The outer lamella support has a regular teeth 
arrangement for engagement in the ring which 
has the same regular teeth arrangement. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(3) Lastschaltgetriebe 

® Das Lastschaltgetriebe fur Fahrzeuge weist Kupplun- 
gen und Bremsen in Form von Lamellenkupplungen auf f 
die aus Lamellenpaketen bestehen; anstelle der Lamel- 
lenbremse fur den Ruckwartsfahrbereich ist eine form- 
schlussige Kupplung, beispielsweise eine Lamellensyn- 
chronisierung, vorgesehen, die im eingeruckten Zustand 
das Haltemoment mittels FormschlulS ubertragt und die 
im ausgeruckten Zustand frei drehbar und damit verlust- 
frei ist. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft ein Lastschaltgetriebe, 
beispielsweise ein stufenloses automatisches Lastschaltge- 
triebe, fur Fahrzeuge, das Kupplungen und Bremsen in 5 
Form von Lamellenkupplungen aufweist, die aus Lamellen- 
paketen bestehen, wobei alle ausseren Lamellen eines La- 
rnellenpaketes von einem Aussenlamellentrager und alle in- 
neren Lamellen eines Lamellenpaketes von einem Innenla- 
mellentrager getragen werden und die durch Kolben einge- 10 
riickt bzw. ausgcriickt werden. 

Eine hydrodynamische Lamellenkupplung fur Lastschalt- 
getriebe fur Pkw, Lkw und Arbeitsmaschinen mit einem ei- 
nen Druckraum umschliessenden Zylinder und darin befind- 
lichcn mit Druck beaufschlagten Kolben fur aus Lamellen- 15 
paketen bestehende Kupplungen, die mit Mitnahmeeinrich- 
tungen und Getrieberadern um eine Antriebswelle angeord- 
net sind, ist aus der DE-A 43 24 809 der Anmelderin be- 
kannt. Bei dieser Lamellenkupplung werden alle ausseren 
Lamellen eines Lamellenpaketes durch eine Aussenlamel- 20 
lentrager und alle inneren Lamellen durch einen Innenla- 
mellentrager aufgenommen, wobei zur kurzfristigen Unter- 
brechung des Kraftflusses, wie zum Zweck des Einschaltens 
einer anderen Getriebeubersetzung Schaltkupplungen die- 
nen. 25 

Jc nach der Bedienungsmoglichkeit unterscheidet man 
dabei zwischen nur im Stillstand schaltbaren und solchen, 
die wahrend des Betriebes bzw, unter Last geschaltet wer- 
den konnen. Bei letzteren handelt es sich fast ausnahmslos 
um sogenannte Reibungskupplungen, bei denen das Dreh- 30 
moment durch Reibung zwischen den aufeinander gepress- 
ten Kupplungsflachen ubertragen wird. Bestehen die Reib- 
flachen aus mehreren dunnen Scheiben, d. h. Lamellen, so 
wird die Kupplung als Lamellenkupplung bezeichnet. La- 
mellenkupplungen werden vor allem dort eingesetzt, wo das 35 
Schalten bei hohen Umfangsgeschwindigkeiten erfolgen 
soil. Bei den hydraulisch betatigbarcn Kupplungen baut sich 
dabei im vom hydraulischen Zylinder umschlossenen 
Druckraum und den darin befindlichen betagigbaren Kolben 
ein Oldruck auf. 40 

Ferner ist aus der DE-A 195 06 987 der Anmelderin eine 
Lamellensynchronisierung zur drehmomentiibertragenden 
Verbindung von zwei rotierenden Bauteilen eines Schaltge- 
triebes, insbesondere der Verbindung einer Getriebewelle 
mit einem auf der Getriebewelle drehbar gelagertem Zahn- 45 
rad bekannt. Diese Lamellensynchronisierung dient der Ver- 
einfachung einer manuellen Getriebeschaltung, da beim 
Synchronisieren die Drehzahlanpassung der miteinander zu 
verbindenen Getriebeelemente selbsttatig oder gesteuert 
durchgefuhrt wird. Eine Schiebemuffe weist einen ausseren 50 
Lamellentrager auf, der mit einer Schalteinrichtung verbun- 
den ist und einen inneren Lamellentrager, wobei zwischen 
den Lamellentragern ein Lamellenpaket vorgesehen ist, von 
dem jeweils aneinander anliegende Lamellen abwechselnd 
entweder mit dem inneren Lamellentrager oder mit dem 55 
ausseren Lamellentrager verbunden sind. Bei Drehzahlun- 
gleichheit zwischen dem ausseren Lamellentrager und dem 
inneren Lamellentrager ist mit den Lamellen ein Synchron- 
moment erzielbar. 

Zwischen dem Synchronkorper und dem Zahnrad ist fer- 60 
ner ein Kupplungskorper vorgesehen, in Form von Kupp- 
lungsscheiben, die mit einer Innenverzahnung in eine ent- 
sprechende Aussenverzahnung auf dem Zahnrad oder auf 
der Getriebewelle eingreifen konnen. Die Kupplungskorper 
sind begrenzt axial verschiebbar, wobei einerseits der Syn- 65 
chronkorper und andererseits eine zwischen Kupplungskor- 
per und Zahnrad angeordnete Federeinrichtung axiale Be- 
grenzungen bildet. Mit einer derartigen Lamellensynchroni- 
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sierung ist es problemlos moglich, Schaltstosse und Schalt- 
gerausche bei zugleich hohem Synchronmoment und gerin- 
ger Schaltkraft zu vermeiden. 

Modernc stufcnlose automatische Lastschaltgetriebe wei- 
sen in der Regei Lastschaltelemente in Form von Lamellen- 
bremsen bzw. Lamellenkupplungen auf. Insbesondere flir 
den Ruckwartsfahrbereich wird dabei eine Lamellenbremse 
verwendct, die in Verbindung mit einem Planctensatz eine 
Drehzahl- und Drehmomentumkehr bewirkt. Diese Lamel- 
lenbremse wird meist im Stillstand bzw. bei geringer Last 
und geringer Drehzahl geschaltet. Im Vorwartsfahrbercich 
wird die Lamellenbremse nicht benotigt und lauft dann mit 
teilweise hohen Schleppmomenten leer mit. Ferner benotigt 
eine Lamellenbremse bzw. Lamellenkupplung abhangig 
vom zu ubertragenden Drehmoment einen entsprechenden 
Platzbedarf fiir Kolben, Feder und Lamellenpaket. Auch der 
Kolbenhub mit dem dazugehorigen Luftungsspiel und Ver- 
schleiss wirken sich negativ aus. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es, ein Last- 
schaltgetriebe, beispielsweise ein stufenloses automatisches 
Lastschaltgetriebe, zu schaffen, das einen geringeren Bau- 
raum benotigt und dessen Wirkungsgrad im Vorwartsfahrbe- 
trieb verbessert ist. 

Ausgehend von einem Getriebe der eingangs naher ge- 
nannten Art, erfolgt die Losung dieser Aufgabe mit den im 
kennzeichnenden Teil des Anspruchs 1 angegebenen Merk- 
malen; vorteilhafte Ausgestaltungen sind in den Unteran- 
spriichen beschrieben. 

Durch die erfindungsgemasse Verwendung einer form- 
schliissigen Kupplung, beispielsweise in Form einer Lamel- 
lensynchronisierung anstelle der herkommlichen Lamellen- 
bremse bzw. Lamellenkupplung, wird der Bauraum des Ge- 
triebes nicht unerheblich verkiirzt, wahrend im Vorwarts- 
fahrbetrieb der Wirkungsgrad dadurch verbessert wird, dass 
keine Schleppmomente mehr durch das Mitlaufen der La- 
mellenbremse bzw. Lamellenkupplung auftreten. Zugleich 
wird die fiir die Betatigung des Kolbens erforderliche Kraft 
deutlich verringert, da nunmehr kein Reibmoment propor- 
tional zum anstehenden Haltemoment ubertragen werden 
muss, d. h. dass eine geringere Pumpenleistung erforderlich 
ist. Ist die erfindungsgemass vorgesehene, formschllissige 
Kupplung beispielsweise als Lamellensynchronisierung ge- 
schaltet, so wird das Haltemoment ausschliesslich iiber 
Formschluss ubertragen. Ausgeriickt wird die Lamellensyn- 
chronisierung durch eine Feder, wonach die Schaltteile frei 
drehbar und damit verlustfrei sind. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand der Zeichnung 
naher erlautert, in der ein vorteilhaftes Ausfuhrungsbeispiel 
dargestellt ist. 

Es zeigen: 

Fig, 1 einen Teilschnitt durch ein stufenloses automati- 
sches Lastschaltgetriebe mit den wesentlichen Bauteilen ei- 
nes herkommlichen Lastschaltelementes und 

Fig, 2 einen Schnitt durch das Getriebe mit der erfin- 
dungsgemassen Lamellensynchronisierung anstelle des her- 
kommlichen Lastschaltelementes, 

In den beiden Figuren sind nur die fiir das Verstandnis der 
Erfindung wesentlichen Bauteile mit Bezugszeichen verse- 
hen. In dem in Fig. 1 dargestellten Teilschnitt durch ein her- 
kommliches stufenloses automatisches Lastschaltgetriebe 
ist mit 12 die Getriebeachse bezeichnet, mit 10 ein Teil des 
Gehauses, mit 13 eine herkommliche Lamellenbremse, mit 
1 ein Kolben und mit 11 eine den Kolben 1 in Richtung der 
Ausriickstellung beaufschlagende Feder. Die hier darge- 
stellte Lamellenbremse 13 wird im Ruckwartsfahrbereich 
durch Verschiebung des Kolbens 1 im Gehause 10 betatigt 
und sorgt in Verbindung mit einem Planetensatz fur eine 
Drehzahl- und Drehmomentumkehr des Getriebes. Im Vor- 
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wartsfahrbereich hingegen wird die Lamellenbremse 13 
nicht benotigt und lauft mit hohen Schleppmomenten leer 
mit. 

Erfindungsgcmass wird nun anstelle der hcrkommlichen 
Lamellenbremse 13, wie es der Teilschnitt in Fig. 2 deutlich 5 
zeigt, eine Lamellensynchronisierung verwendet, so dass im 
Vorwartsfahrbereich keine Schleppmomente mehr auftreten. 
Auch hicr ist in einem Gehauseteil 10 ein Kolben 1 ver- 
schiebbar gelagert, der durch eine Feder 11 in Richtung der 
Ausruckstellung beaufschiagt wird. Urn die Lamellensyn- to 
chronisierung einzuriicken, wird der Kolben 1 in Fig. 2 nach 
rechts verschoben, wodurch das vollstandige Lamellenpaket 
besiehend aus Aussenlamellentrager 2, Innenlamellentrager 
3 mit Reiblamellen und Stahllamellen 4 und Feder 5 eben- 
falls nach rechts verschoben wird. Mit 6 ist ein Sprengring 15 
bezeichnet, der ebenfalls verschoben wird. 

Der Aussenlamellentrager 2 besitzt nun eine regelmassige 
Verzahnung, die abhangig von der Ubertragungsfahigkeit, 
d. h. dem Haltemoment ist. 

Der Innenlamellentrager 3 hingegen besitzt eine Verzah- 20 
nung mit einer grossen Luckenweite, d. h. er weist nur we- 
nige Zahne auf. Durch diese grosse Luckenweite kann der 
Innenlamellentrager 3 mit hoher Wahrscheinlichkeit in das 
Gegenrad mit gleicher Luckenweite einspuren, das auf dem 
sich drehenden Getriebeteil 7 angeordnet ist. 25 

Der Aussenlamellentrager 2 mit seiner normalen Lucken- 
weite wird dagegen meist mit seinem Gegenrad, d. h. dem 
Ring 8, Zahn auf Zahn stehen und kann somit nicht einspu- 
ren. Er schiebt deshalb den Ring 8 gegen die Feder 9, wobei 
der Ring 8 uber ein Mitnahmeprofil auf dem sich drehenden 30 
Getriebeteil 7 axial verschiebbar gelagert ist. 

Nach dem Einspuren des Innenlamellentragers 3 wird 
dieser uber das Getriebeteil 7 mitgenommen, d, h. mitver- 
dreht. Das Lamellenpaket 4 mit der Reibkraft der Feder 5 
bremst nun den Innenlamellentrager 3 ab und synchronisiert 35 
so den Aussenlamellentrager 2 mit dem Innenlamellentrager 
3 bis der Drehzahlunterschied 8n = 0 wird. Bei gleicher oder 
sehr geringer Drehzahl kann dann der Aussenlamellentrager 
2 in den Ring 8 einspuren, der uber die Feder 9 verschoben 
wird. Zu diesem Zeitpunkt herrscht Formschluss zwischen 40 
dem Gehause 10 und dem Getriebeteil 7. 

Ausgeruckt wird die Lamellensynchronisierung uber die 
den Kolben 1 beaufschlagende Feder 11 nach entsprechen- 
dem Druckabfall im Kolbenraum, wonach die Schaltteile 
frei drehbar und verlustfrei sind. 45 

Die Verwendung der Lamellensynchronisierung ruhrt 
also aufgrund der geringeren Pumpenleistung zu einer Bau- 
raumverkurzung und im Vorwartsfahrbereich zu einer Wir- 
kungsgradverbesserung aufgrund der nun fehlenden 
Schleppmomente. 50 



stand frei drehbar und damit verlustfrei ist. 

2. Getriebe nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, 
dass die Lamellensynchronisierung einen Druckraum 
mit cincm darin verschiebbar gclagerten Kolben (1) 
aufweist, der durch eine Feder (11) in Richtung Aus- 
ruckstellung beaufschiagt wird sowie ein Lamellenpa- 
ket mit einem Aussenlamellentrager (2) und einem In- 
nenlamellentrager (3) mit Reib- und Stahllamellen (4) 
und einer Feder (5), die einen Ring (8) beaufschiagt, 
der uber eine Mitnahmeprofil auf einem sich drehenden 
Getriebeteil (7) axial verschiebbar gelagert ist. 

3. Getriebe nach Anspruchen 1 und 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Aussenlamellentrager (2) eine 
regelmassige Verzahnung aufweist zum Eingriff in den 
Ring (8), der die gleiche regelmassige Verzahnung auf- 
weist. 

4. Getriebe nach Anspruchen 1 bis 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Innenlamellentrager (3) eine Verzah- 
nung aufweist, deren Luckenweite erheblich grosser 
als diejenige des Lamellentragers (2) zum Eingriff in 
ein Gegenrad mit gleicher Luckenweite, das auf dem 
sich drehenden Getriebeteil (7) gelagert ist. 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



Patentanspriiche 

1. Lastschaltgetriebe, beispielsweise ein stufenloses 
automatisches Lastschaltgetriebe, fur Fahrzeuge, das 55 
Kupplungen und Brcmsen in Form von Lamcllenkupp- 
lungen bzw. Lamellenbremsen aufweist, die aus La- 
mellenpaketen bestehen, wobei alle ausseren Lamellen 
eines Lamellenpaketes von einem Aussenlamellentra- 
ger und alle inneren Lamellen eines Lamellenpaketes 60 
von einem Innenlamellentrager getragen werden und 
die durch Kolben eingeriickt bzw. ausgeruckt werden, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Getriebe anstelle 
der Lamellenkupplung bzw. Bremse fur den Ruck- 
wartsfahrbereich eine formschlussige Kupplung, bei- 65 
spieisweise eine Lamellensynchronisierung, aufweist, 
die im eingeriickten Zustand das Haltemoment mittels 
Formschluss ubertragt und die im ausgeriickten Zu- 
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